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Abstrakt 
 
Cílem této bakalářské práce je návrh železobetonového mostu o jednom poli přes místní 
potok. Most je navržen jako rámová konstrukce s lichoběžníkovou deskou a s oboustrannými 
náběhy. Jednotlivé části konstrukce byly posouzeny z hlediska mezního stavu únosnosti a 
mezního stavu použitelnosti. 
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Abstract 
 
The main aim of this bachelor thesis is the design of reinforced concrete bridge in one field 
over the local stream. The brigde is designed as a frame construction with trapezoidal board 
and with reciprocal pitch. Individual parts of the construction were assessed from the point of 
view of ultimate and serviceability limit state.  
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ÚVOD  
 
 Cílem mé bakalářské práce je návrh přemostění místního potoka, pomocí betonové 
mostní konstrukce o jednom poli, kterou jsem si vybral ze tří navržených studií. Převáděná 
komunikace II. třídy s kategorijní šířkou S7,5. Most se nachází v místě se zvýšeným počtem 
chodců, a proto přilehlé chodníky musí navazovat na mostní konstrukci. Rozpětí mostu je 
dáno samotnou volbou konstrukce a v případě zvolené varianty rámového mostu s náběhy je 
rozpětí L=10,80m. Most je situován v oboustranném zářezu koryta místního potoka. Sklon 
terénu koryta pravobřežní strany je 1:1,25 a levobřežní strana je tvořena sklonem terénu 
1:1,25 s bermou o sklonu 1:9, šířky 2,40m a dále pokračuje terén se sklonem 1:1,25.  
Prioritní variantou přemostění je rámová konstrukce s oboustrannými náběhy. Dalšími 
studiemi jsou most s prostě uloženými trámy a obloukový most s deskou. Jedním z cílů práce 
je zjištění výhod a nevýhod jednotlivých variant mostních konstrukcí. Dalším cílem je 
posouzení mostní konstrukce z hlediska mezního stavu únosnosti a mezní stavu použitelnosti.  
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1. STUDIE NÁVRHU PŘEMOSTĚNÍ VODOTEČE 
 1.1 STUDIE 01  
 V první variante návrhu je zvolen typ nosné konstrukce železobetonového rámu. Ten je 
tvořen lichoběžníkovou deskou s náběhy směrem k opěrám. Jako opěry jsou navrženy nosné 
stěny, které spolu s deskou tvoří nosný rám mostu. Stěny jsou relativně štíhlé, a proto musí 
být provedeny z železobetonu. Rámová konstrukce je navržena z důvodu dobrých statických 
vlastností a dlouhodobé životnosti konstrukce. Další aspekt návrhu, je uvažování celkových 
nákladů na provoz a údržbu. Z návrhu plyne, že není potřeba uvažovat napojení mostního 
objektu na komunikaci mostním závěrem. Stěny mají ve střednici výšku h=2,50m a tloušťku 
0,60m. Uvažované rozpětí L=10,80m a celková délka mostu je 16,07m. Viz příloha P1.1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr.1 - Pohled na rámový most (studie 01) 
 
 
 
 
 
 
Obr.2 - Příčný řez v polovině rozpětí rámového mostu (studie 01)  
  
 Tato varianta je z hlediska statického působení vhodná. Z hlediska provádění je složitější 
na bednění a vyztužení. Místa lomů náběhů a napojení na stěnu musí být řádně vyztužena. 
Náběhy zvyšují celkovou tuhost rámu, což může vést na zmenšení dimenzí jednotlivých částí 
konstrukce. Počáteční náklady na výstavbu jsou poměrně vysoké díky velkému procentu 
vyztužení, ale z důvodu bezúdržbovosti se cena vyrovná ostatním variantám. 
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 1.2 STUDIE 02 
 V druhé variantě návrhu je zvolen typ nosné konstrukce železobetonových trámů s horní 
mostovkou. Trámy jsou na obou koncích opatřeny koncovým příčníkem a prostě uloženy na 
betonových masivních opěrách se zavěšenými křídly. Koncový příčník je vhodný z důvodů 
instalace menšího počtu mostních ložisek, lepšího roznášení zatížení do spodní stavby, ale 
také zvyšuje svou ohybovou tuhostí spolupůsobení jednotlivých trámů. Opěry jsou založeny 
na plošném základovém pásu z prostého betonu. Uvažované rozpětí motu L=10,40m a 
celková délka mostu je 16,07m. Viz příloha P1.2 
  
 
 
 
 
 
 
 
Obr.3 - Pohled na trámový most (studie 02) 
 
  
 
 
 
 
 
 
Obr.4 - Příčný řez v polovině rozpětí trámového mostu (studie 02) 
   
 Tato varianta je z hlediska statického působení vhodná, ale z hlediska monolitického 
provádění zcela nepraktická. Alternativou provádění trámového mostu by byla v použití 
prefabrikovaných podélných prvků s použitím spřažené horní desky. Tím by se eliminovala 
pracnost, cena a časová náročnost na bednění. Další nevýhodou této varianty je v instalaci 
mostního závěru, který musí být kontrolován. 
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 1.3 STUDIE 03 
 Ve třetí variantě návrhu je zvolen typ nosné konstrukce železobetonového oblouku s dolní 
mostovkou. Hlavní nosná konstrukce je oblouk, který je prostě uložen na tížných opěrách přes 
ložiska. Mostovka je tvořená železobetonovou deskou tloušťky 0,30m, která přenáší 
vodorovné síly vznikající v obloucích. Vzepětí oblouku je rovno 1,50m, výška průřezu 
v oblouku je 0,25m a šířka 0,30m. Mezi obloukem a deskou je železobetonová stěna tloušťky 
0,85m. Opěry jsou založeny na plošném základovém pásu z prostého betonu se zavěšenými 
křídly. Uvažované rozpětí mostu L=10,80m a celková délka mostu 16,07m. Viz příloha P1.3 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
Obr.5 - Pohled na trámový most (studie 03) 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr.6 - Příčný řez v polovině rozpětí obloukového mostu (studie 03) 
  
 Tato varianta je z hlediska statického působení vhodná. Obloukové konstrukce jsou velice 
elegantní a téměř vždy zapadají do okolí. Nevýhodou obloukových mostů obecně je jejich 
náročnější, pracnější a nákladnější výroba popřípadě montáž.  
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 1.4 VÝBĚR MOSTNÍ KONSTRUKCE 
  Ze tří provedených studií jsem si zvolil rámovou konstrukci s lichoběžníkovou deskou a 
náběhy (studie 01). Volba vycházela, jak ze statického hlediska, tak z estetického. Jelikož se 
jedná o rámovou konstrukci, dimenze jednotlivých částí vycházejí poměrně malé. Volba této 
varianty, také spočívala v nízkých nákladech na údržbu mostu z hlediska delšího časového 
horizontu. Podklady ke studiím viz.příloha P1 – STUDIE NÁVRHU MOSTU 
2. NÁVRH MOSTNÍ KONSTRUKCE 
 2.1 NOSNÁ KONSTRUKCE 
 Most přes potok je navržen jako rámová konstrukce. Jednotlivé nosné části mostu jsou 
lichoběžníková deska o jednom poli se symetricky proměnou výškou směrem k opěrám. 
Svislými nosnými prvky, jsou železobetonové stěny, které ze statického působení uvažuji 
vetknuté do základů. Deska a nosné stěny společně tvoří rám. Uložení desky na stěny 
teoreticky uvažuji jako oboustranné vetknutí. V místě napojení desky na stěnu vznikají 
poměrně velké vnitřní síly. Oblast v hlavě stěny respektive přípoje desky na stěnu je nutno 
řádně vyztužit, tak aby nedocházelo ke vzniku trhlin a následné korozi výztuže. Deska je 
dimenzována na rozpětí L=10,80m.  
 Dalším nosným prvkem je stěna, která zároveň slouží jako opěra. Stěna je navržena 
v tloušťce 0,60m a výšky h=2,50m ve střednici. Díky velkým ohybovým momentům v patě 
stěny, by plošný základ nevyhověl na únosnost v základové půdě, a proto je nutné stěnu 
založit na hlubinných základech.   
  
 2.1.1 ZÁKLADNÍ PARAMETRY NOSNÉ KONSTRUKCE 
 2.1.1.1 LICHOBĚŽNÍKOVÁ DESKA 
 teoretické rozpětí desky 10,80m 
 šířka desky 11,60m 
 skutečná výška desky v niveletě 0,40m 
 skutečná výška desky na koncích  0,25m 
 skutečná výška desky u líce stěny 0,66m 
  
  2.1.1.2 NOSNÁ STĚNA 
 šířka stěny 11,60m 
 skutečná výška stěny 2,865m 
 tloušťka stěny 0,60m 
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 2.2 PODÉLNÉ USPOŘÁDÁNÍ MOSTU 
 Podélné uspořádání mostu je dáno členitostí terénu a šířky převáděné vodoteče. Jelikož se 
nejedná o konkrétní zadání, tak sklon nivelety, sklony terénu, výšky návrhové hladiny i výšku 
stoleté hladiny vody je zvolena dle obrázku. 
Niveleta mostu klesá 2% směrem na Zlín. Opěry mostu jsou v oboustranném zářezu se 
zavěšenými křídly. Délka mostu je 16,07m.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr.7 - Podélný řez rámového mostu (studie 01) 
 
 2.3 PŘÍČNÉ USPOŘÁDÁNÍ MOSTU 
 Mostní objekt převádí silniční komunikaci kategorijní šířky S7,5. Deska mostu je tvořena 
plnostěnným průřezem lichoběžníkového tvaru. Deska je navržena s příčnými sklony v úrovni 
horního povrchu desky, tak aby zaručovala odtok vody z vozovky do odvodňovacího systému 
mostu. V místě vozovky je příčný sklon roven 2,5% a pod chodníkovou částí je roven 4,0%. 
Chodníková plocha je pak ve sklonu 2,0%. Deska má proměnnou výšku ve směru rozpětí, 
vlivem provedených náběhů.  
  
 šířka nosné konstrukce je rovna  11,60m 
 šířka mostu   12,10m 
 šířka mezi zábradlím 11,50m 
 volná šířka na mostě  7,50m  
 průchozí prostor  1,50m 
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Obr.8 - Příčný řez rámového mostu (studie 01) 
 
 2.4 MOSTNÍ SVRŠEK 
 2.4.1 VOZOVKA 
 Vícevrstvá konstrukce umístěná na horním povrchu mostovky, která umožňuje plynulou 
a bezpečnou jízdu a zároveň přenáší zatížení do nosné konstrukce. Další vlastností svršku je 
ochrana nosné konstrukce před klimatickými a chemickými vlivy. 
 Vozovka je navržena z netuhého krytu (obrusné a ložní vrstvy) a izolačního systému.  
Obrusná vrstva je tvořena z ACO 11+ tloušťky 60mm, ložní vrstva ACL 16+ tloušťky 70mm, 
asfaltové izolační pásy AIP tloušťky 10mm tavené na pečetící vrstvu. Celková tloušťka 
vozovky je 140mm. Skladba vozovky dle obrázku. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr.9 - Skladba vozovky 
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 2.4.2 MOSTNÍ ŘÍMSY, CHODNÍKY, ZÁCHYTNÉ SYSTÉMY 
 Mostní římsy jsou monolitické stejné třídy betonu jako nosná konstrukce. (C30/37 pro 
stupeň vlivu prostředí XD1/XF2). Římsy jsou betonovány současně s chodníky. Římsy slouží 
v zakotvení bezpečnostních zařízení na mostě (zábradlí, zábradelní svodidla). Dále je římsa 
z vnější strany mostu opatřena přesahem a okapovým nosem kvůli odkapu vody z konstrukce. 
Výška římsy je h=0,55m. Obrubníky jsou navrženy jako odrazné ve výšce 0,15m. Sklon 
chodníku jsem zvolil 2,0%. Záchytný systém je tvořen zábradlím typu PETR a zábradelním 
svodidlem JSNH4 (velmi vysoký stupeň zadržení). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr.10 - Uspořádání římsy 
 
 2.5 SPODNÍ STAVBA, MOSTNÍ ZÁVĚR  
 Jako základ pod stěnami byly navrženy velkoprůměrové piloty vrtané systémem CFA, až 
na teoreticky únosné podloží. Průměr piloty DN=0,60m je zvolen shodně s tloušťkou stěny, 
tak aby se zamezilo navyšování mimostředného zatěžování základu. Skupina pilot je v hlavě 
opatřena železobetonovou převázkou, která slouží jako roznášecí práh. Návrh vyztužení je 
provedeno na vnitřní síly vypočtené na deskovém modelu. Výška převázky je h=0,60m a 
šířka b= 1,0m.  
Mostní závěr není u rámových konstrukcí s malým rozpětím zapotřebí. Díky velké tuhosti 
rámu nedochází k tak velkým dilatacím, pouze se zvyšuje napětí v jednotlivých částech 
rámové konstrukce mostu. 
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3. ZATÍŽENÍ 
  
 3.1 PRUTOVÝ MODEL  
 3.1.1 ZATÍŽENÍ STÁLÉ  
 Pro prutový model uvažuji zatížení stálé jako vlastní tíhu a ostatní stálé. Vlastní tíhu jsem 
spočítal z výpočtového modelu konstrukce, kde jsem si skutečnou desku nahradil deskou 
výpočtovou. Ta má stejnou plochu jako skutečná. Udělal jsem výsek o šířce 1,0m a tu jsem 
následně použil pro prutový model. V prvních fázích testování prutového modelu jsem si 
vytvořil jednoduchý model, kde jsem zanedbal provedení náběhů. Po ověření výsledků 
s deskovým model jsem vytvořil přesnější prutový model, kde už jsem s náběhy uvažoval. 
Dále jsem model zatížil zatížením ostatní stálé, které jsem provedl jako součet všech ostatních 
zatížení a podělil je šířkou konstrukce b=11,60m. Tím jsem dostal liniové zatížení na metr 
konstrukce.  
 
 
 
 
 
 
 
Obr.11 - Stanovení geometrie desky pro zatížení - vlastní tíha 
 
 3.1.2 ZATÍŽENÍ PROMĚNNÉ  
 Proměnné zatížení jsem uvažoval od modelů zatížení LM1, LM3, LM4 a chodníky. 
Abych docílil správného zatížení modelu, musel jsem veškerá zatížení od dopravy podělit 
roznášecí šířkou. Pro soustředěná zatížení uvažuji roznášení pod úhlem 45º do střednice 
desky. Pro určení maximálního ohybového momentu jsou spočítány přesahy a následně 
započítány spolupůsobící šířky. Dále jednotlivé soustředěné zatížení jsem podělil 
spolupůsobící šířkou a tím jsem dostal zatížení na prutový model.  Pro zatížení UDL a 
chodníky je uvažován roznos zatížení 90º. Tím jsem opět dostal spolupůsobící šířku, kterou 
jsem daná zatížení podělil. Tento princip roznosu a spolupůsobících šířek je uplatněn pro 
zbylé modely zatížení  jako jsou modely LM4 – zatížení davem lidí, LM3 – zatížení zvláštním 
vozidlem s devíti nápravami a zatížení chodníky. Veškeré roznosy zatížení na prutový model 
jsou uvažovány s vyvozením maximálního ohybového momentu. Posouvající síly jsou pak 
vypočteny na deskovém modelu. Viz.příloha P2.1 
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Obr.12 - Roznos soustředného zatížení TS pro vyvození maximálního ohybového momentu  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr.13 - Roznos pro celkovou sestavu zatížení gr1a 
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Obr.14 - Roznos soustředného zatížení v příčném i podélném směru pro model LM3. Rozmístění zatížení pro 
vyvození maximálního ohybového mementu 
  
 
 
 TEXTOVÁ ČÁST   BAKALÁŘSKÁ PRÁCE 
 
 
  
Martin Řezníček 22 
 
 3.2 DESKOVÝ MODEL 
 3.2.1 ZATÍŽENÍ STÁLÉ 
 Stálé zatížení jako vlastní tíha uvažuji z výpočtového programu, kde jsem si vymodeloval 
náhradní výpočtový model. Zatížení ostatní stálé je uvažováno, jako plošné zatížení 
vozovkou, římsami a izolací. Liniová zatížení uvažuji pro zatížení zábradlím a zábradelními 
svodidly. 
 
 3.2.2 ZATÍŽENÍ PROMĚNNÉ 
 Zatížení proměnné je uvažováno pouze od modelu LM1, které vyvozuje maximální 
účinky zatížení. Toto tvrzení mi potvrdil výpočet a posouzení vnitřních sil na prutovém 
modelu s deskovým modelem.  Roznos soustředěného zatížení je provedeno pomocí 
programu SCIA přes funkci zatížení dopravou. Dalším proměnným zatížení je uvažováno i 
zatížení chodníky. 
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4. KOMBINACE VNITŘNÍCH SIL 
 4.1 KOMBINACE PRO MEZNÍ STAV ÚNOSNOSTI (ULS) 
 Pro kombinaci je použito normových vztahů pro jednotlivé kombinace. Pro výpočet se 
kombinuji hodnoty vnitřních sil zjištěné buď na prutovém, nebo na deskovém modelu. 
Podrobnější popis výpočtu kombinací viz.příloha P2.1, P2.2.  Kombinace ULS mi slouží pro 
určení maximální možné návrhové hodnoty vnitřní síly. Takto vypočtená vnitřní síla se 
uvažuje pro návrh a posudek jednotlivých částí konstrukcí.  
 
 4.1.1 NÁVRHOVÁ KOMBINACE 
Pro výpočet mezního stavu únosnosti uvažuji normové kombinační rovnice (6.10a), (6.10b) 
dle EN 1990 čl. 6.4.3.2. Součinitele γG, γQ uvažuji v hodnotě 1,35. 
 6.10a)  Σj≥1 γG,jGk,j, + γpP + γQ,1ψ0,1Qk,1 + Σi≥1 γQ,iψ0,iQk,i 
 6.10b)  Σj≥1 ξγG,jGk,j, + γpP + γQ,1Qk,1 + Σi≥1 γQ,iψ0,iQk,i 
 
- hodnoty součinitelů:  ψ1,TS=0,75; ψ1,UDL=0,4; ψ2,TS=ψ2,UDL=ψ2,qfk=0, ξ=0,85 
 
 4.2 KOMBINACE PRO MEZNÍ STAV POUŽITELNOSTI (SLS) 
 Pro mezní stav použitelnosti jsou uvažovány charakteristické, časté a kvazistálé kombinace 
vnitřních sil. Výpočet kombinací pro mezní stav použitelnosti je uvažován pouze pro desku 
v polovině rozpětí.  
 
Pro stanovení vnitřních sil a pro mezní stavy použitelnosti uvažuji kombinační rovnice 
(6.14b), (6.15b), (6.16b) dle EN 1990 čl. 6.5.3 
 6.14b) Ʃj≥1 Gk,j + P + Qk,1 + Ʃi≥1 ψ0,i Qk,i (charakteristická) 
 6.15b) Ʃj≥1 Gk,j + P + ψ1,1 Qk,1 + Ʃi≥1 ψ2,i Qk,i (častá) 
 6.16b) Ʃj≥1 Gk,j + P + Ʃi≥1 ψ2,i Qk,i (kvazistálá) 
 
- hodnoty součinitelů:  ψ1,TS=0,75; ψ1,UDL=0,4; ψ2,TS=ψ2,UDL=ψ2,qfk=0 
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5. MATERIÁLOVÉ CHARAKTERISTIKY 
 5.1 BETON - CHARAKTERISTIKY 
 Rámová konstrukce i spodní stavba jsou navrženy z jedné pevnostní třídy betonu C30/37. 
 
 třída betonu:    C30/37 
 charakteristická pevnost betonu v tlaku:  fck= 30MPa 
 střední pevnost betonu v tahu:  fctm= 2,9MPa 
 stupeň vlivu prostředí:    XD1/XF2 
 mezní součinitel přetvoření betonu:  εcu3= 3,50‰ 
 dílčí součinitel bezpečnosti:  γc= 1,50 
 součinitel zohledňující dlouhodobé účinky na pevnost v tlaku:  αcc= 0,90 
 
 Výpočet návrhové hodnoty pevnosti betonu v tlaku: 
 fcd= (αcc*fck)/γc = (0,90*30)/1,50 = 18MPa 
  
 5.2 BETONÁŘSKÁ VÝZTUŽ - CHARAKTERISTIKY 
 
 označení: B500B 
 charakteristická pevnost v tahu: fyk=500MPa 
 modul pružnosti: Es=200GPa 
 součinitel spolehlivosti: γs= 1,15 
 
 Výpočet návrhové hodnoty pevnosti oceli v tahu: 
 fyd= fyk/γs= 500/1,15 = 434,78MPa 
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6. MEZNÍ STAV ÚNOSNOSTI 
 6.1 PRUTOVÝ MODEL 
 Prutový model slouží, pouze pro reálné nadimenzování jednotlivých části konstrukce, ale 
také k ověření jednotlivých vnitřních sil na deskovém modelu. Pro prutový model byla 
navržena pouze ohybová výztuž. Smyková výztuž je zanedbána a je dále počítána pro 
přesnější hodnoty na deskovém modelu. Tímto se upouští od výpočtu na prutovém modelu a 
dále se věnuji výpočtu na zpřesněných výsledcích deskového modelu. 
Posudky jednotlivých částí konstrukce viz.příloha P2.1 
 
 6.2 DESKOVÝ MODEL 
 Pro návrh výztuže do jednotlivých částí konstrukce, bylo rozmístění zatížení provedeno 
tak, aby vyvozovalo co největší možné účinky. Jak pro návrh ohybové, tak smykové výztuže. 
Ohybové momenty vypočtené programem jsou brány jako dimenzační. Průřezy byly 
posuzovány jak v rovině rámu, tak v rovině kolmo na rám.  
Spodní výztuž desky je dimenzována na maximální ohybový moment v poli a následně 
posouzena z hlediska únosnosti. MRd = 279,18kNm > MEd = 259,10kNm 
Horní výztuž desky a hlavy stěny je dimenzována a posouzena na nadpodporový ohybový 
moment. Moment uvažuji opravený o vliv imperfecí z důvodu působení normálové síly 
v místě stěny. MRd = 687,10kNm > MEd = 549,33kNm 
V místě líce stěny vzniká také maximální účinek posouvající síly pro desku. Z toho důvodu je 
pro danou posouvající sílu navržena a následně posouzena smyková výztuž. Návrh spon vede 
na únosnost průřezu ve smyku. VRd,s = 643,02kN > VEd = 350,35kN 
Posouvající síly v hlavě stěny rámu je v menší hodnotě než v patě stěny. Z toho důvodu návrh 
smykové výztuže pro stěnu je navržena a posouzena na posouvající sílu v patě stěny.          
maxVEd,hlava = 325,50kN < maxVEd,pata = 326,81kN 
V patě stěny rámu je navržena výztuž na ohybový moment zvětšení o vliv imperfekcí 
z důvodu působení normálové síly. Takto navržená výztuž je posouzená interakčním 
diagramem s grafickým znázorněním výsledku posouzení. 
Pro převázku pilotového základu se uvažoval dvojí typ návrhu a posouzení ohybové výztuže. 
V rovině rámu a v rovině kolmé na rám.  
V rovině rámu je výztuž dimenzována a posouzena na ohybový moment z paty stěny.           
MRd = 303,43kNm > MEd = 266,65kNm. Smyková výztuž je navržena a posouzena na 
posouvající sílu z paty stěny. VRd,s = 380,70kN > VEd = 326,81kN. 
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 Pro návrh a posouzení výztuže v rovině kolmo na rám, byl vytvořen náhradní prutový 
model, který zjednodušeně vystihuje působení ohybových momentů v převázce. Ohybová 
výztuž byla dimenzována na ohybový moment nad podporou (pilotou), který byl zredukován 
MRd = 126,80kNm > MEd = 55,11kNm. Pro moment v poli (mezi pilotami) byla uvažována 
stejná dimenze výztuže z důvodu působení menšího ohybového momentu.  
Posudky jednotlivých částí konstrukce viz.příloha P2.2  
 
7. MEZNÍ STAV POUŽITELNOSTI 
 Ověření mezního stavu použitelnosti bylo provedeno pouze na deskovém modelu. 
Konstrukce se posuzuje z hlediska mezního stavu omezení napětí, omezení šířky trhlin, 
minimálního stupně vyztužení a omezení přetvoření.  
Výsledkem posouzení vzniku trhlin je, že pro častou kombinaci se průřez potrhá a dále se 
uvažuje jako potrhaný.  
σ = 6,61MPa > f, = 2,9MPa 
Napětí v betonu pro charakteristickou kombinaci na potrhaném průřezu nepřekročilo mezní 
hodnotu. 
σ = 16,84MPa ≤ 0,6f = 18MPa.  
Ověření napětí v betonu v čase životnosti pro kvazistálou kombinaci vyhovělo. 
 σ = 4,07MPa ≤ 0,45f = 13,5MPa. 
Posouzení z hlediska napětí ve výztuži pro charakteristickou kombinaci vyhovělo.   
σ = 311,82MPa < 0,8f = 400MPa 
 Dalším posouzením z hlediska použitelnosti je ověření šířky trhliny pro kvazistálou 
kombinaci, kde jako limitní hodnotu šířky trhliny se uvažuje wmax=0,3mm. Ze statického 
výpočtu vyšla šířka trhliny v hodnotě wk=0,104mm ≤ wmax=0,3mm. 
 Z důvodu složitosti konstrukce je dlouhodobý průhyb spočítán pomocí programu SCIA. 
Pro dlouhodobý průhyb není uvažováno nadvýšení konstrukce, a proto ve výčtovém modelu 
byla vytvořena častá kombinace zatížení. V modelu byla namodelována výztuž a opraveny 
jednotlivé parametry potřebné pro výpočet dlouhodobého průhybu.  
Výsledkem dlouhodobého průhybu je hodnota v,( ⁄ ) = 16,6mm, která se uvažuje se 
započteným vlivem dotvarování betonu v čase životnosti konstrukce. 
Pro posudek je brána hodnota v$% =  &'( =
)(*((
&'(
= 30,86mm.  
Konstrukce vyhověla ve všech bodech posouzení z hlediska mezního stavu použitelnosti. 
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8. ZÁVĚR 
 
 Prvním úkolem bylo navrhnout novou mostní konstrukci přes místní potok. Byly 
navrženy tři varianty přemostění. Z těchto variant jsem si zvolil železobetonový rámový most 
s lichoběžníkovou deskou a náběhy.  
 Část statického výpočtu byla provedena ve dvou variantách na prutovém a deskovém 
modelu. Prutový model byl vytvořen pro předběžný návrh jednotlivých rozměrů částí 
konstrukce. Zjednodušená verze mi dále sloužila k ověření výsledků na deskovém modelu. 
V průběhu výpočtů bylo zjištěno, že hodnoty na deskovém modelu jsou přesnější než na 
prutovém. 
 Pro návrh výztuží se uvažovaly zkombinované návrhové hodnoty vnitřních sil. 
V jednotlivých mezních stavech byla ověřena únosnost i použitelnost konstrukce. Konstrukce 
vyhověla jak na mezní stav únosnosti, tak na mezní stav použitelnosti.    
Konstrukce byla řešena ručně a pomocí výpočtového programu SCIA Engineer 2015. 
K navržené konstrukci byla zpracována výkresová dokumentace. 
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10. SEZNAM ZKRATEK A SYMBOLŮ 
 
symbol význam jednotka 
L délka rozpětí m 
h výška průřezu  m 
b šířka průřezu  m 
Askut plocha skutečného průřezu m2 
Avýp plocha výpočtového průřezu  m2 
fctm střední pevnost betonu v tahu MPa 
fck charakteristická pevnost betonu v tlaku MPa 
fyk charakteristická pevnost oceli v tahu MPa 
fcd návrhová pevnost betonu v tlaku MPa 
fyd návrhová pevnost oceli v tahu MPa 
εcu3 mezní součinitel přetvoření betonu ‰ 
Es modul pružnosti oceli GPa 
MEd návrhový ohybový moment  kNm 
MRd výpočtový ohybový moment  kNm 
VEd návrhová posouvající síla  kN 
VRd výpočtová posouvající síla  kN 
VRd,s únosnost smykové výztuže  kN 
σct napětí betonu při působení tahu MPa 
σc2 napětí betonu v horních vláknech MPa 
σst napětí ve výztuži MPa 
wk šířka trhliny  mm 
wmax maximální šířka trhliny  mm 
vlt dlouhodobý průhyb  mm 
vlim limitní hodnota dlouhodobého průhybu  mm 
 
Pozn.: Některé symboly a zkratky jsou vysvětleny přímo v textu. 
 
 TEXTOVÁ ČÁST   BAKALÁŘSKÁ PRÁCE 
 
 
  
Martin Řezníček 30 
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 Obr.1 -  Pohled na rámový most (studie 01) 
Obr.2 -  Příčný řez v polovině rozpětí rámového mostu (studie 01) 
 Obr.3 -  Pohled na trámový most (studie 02) 
 Obr.4 -  Příčný řez v polovině rozpětí trámového mostu (studie 02) 
 Obr.5 -  Pohled na trámový most (studie 03) 
 Obr.6 -  Příčný řez v polovině rozpětí obloukového mostu (studie 03) 
 Obr.7 -  Podélný řez rámového mostu (studie01) 
 Obr.8 -  Příčný řez rámového mostu (studie 01) 
 Obr.9 -  Skladba vozovky 
 Obr.10 - Uspořádání římsy 
 Obr.11 - Stanovení geometrie desky pro zatížení - vlastní tíha 
 Obr.12 - Roznos soustředného zatížení TS pro vyvození maximálního ohybového momentu 
 Obr.13 - Roznos pro celkovou sestavu zatížení gr1a 
Obr.14 - Roznos soustředného zatížení v příčném i podélném směru pro model LM3. 
Rozmístění zatížení pro vyvození maximálního ohybového mementu 
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